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Влияние дезорганизации 
вагонопотока на методы 
управления парком 
УДК 629.4:656.222.3
И профильные подразделения ОАО «РЖД», и отраслевые научно-экс-пертные сообщества давно пыта-
ются решить проблему эффективности 
использования подвижного состава. Остро 
стоит вопрос профицита парка полуваго-
нов на сети перевозчика, что негативно 
влияет на всех участников транспортного 
рынка железнодорожных перевозок, при-
водит к снижению эксплуатационных 
и экономических показателей использова-
ния подвижного состава. Стоит задача 
снизить нагрузку на инфраструктуру пере-
возчика и повысить качество использова-
ния вагонного парка. Этой цели, в частно-
сти, привержен методологический подход 
научной школы профессора П. А. Козлова, 
согласно которому струи вагонопотоков 
движутся в канале, имеющем свои органи-
зационно-управленческие схемы. Причем 
особую актуальность имеет соотношение 
свойственных новой рыночной среде ор-
ганизованных оператором струй и дезор-
ганизованного вагонопотока.
Дезорганизация вагонопотока – отно-
шение количества вагонов, упорядоченно-
го по критериям вагонопотока, к общему 
их количеству в струе определенного на-
правления. Иными словами, автор предла-
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Методологический подход профессора 
П. А. Козлова [3, 4] к изучению 
взаимодействия потока и канала 
применим к порожним вагонотопокам 
в транспортной системе. Анализ 
современного этапа развития 
транспортного рынка в условиях 
профицита парка показывает, что 
устранение дезорганизации порожнего 
вагонопотока путем маршрутизации 
по собственникам подвижного состава 
повысит качество предоставляемых 
услуг грузоотправителям Кузбасса. 
Организованным вагонопотоком 
легче управлять как перевозчику, так 
и владельцу вагона. В статье используется 
нестандартный подход к решению 
задачи повышения эффективности 
использования подвижного состава, 
основанный на исследовании этапов 
развития транспортного рынка. 
Основной акцент делается на системе 
«канал – бункер», росте парка вагонов 
у операторов, процессе погрузки угля 
в Кузбассе, дезорганизации вагонопотока 
и зависимости от маршрутизации.
Ключевые слова: железная дорога, 
дезорганизация, канал, бункер, этапы 
развития, вагонопоток, Кузбасс, 
оборот вагона.
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гает понятие дезорганизации как степень 
разобщенности вагонопотока. Чем он 
разнороднее по тому или иному критерию, 
тем более по нему и дезорганизован.
Рассматривая дезорганизацию вагоно-
потока по критерию принадлежности ва-
гона к компании-оператору, что важнее 
всего в универсальных перевозках, можно 
проводить аналоговое сравнение с совет-
ской системой, при инвентарном парке. 
Прежний инвентарный парк по критерию 
принадлежности вагона был полностью 
организован, а вот при передаче парка 
полувагонов в компании-операторы дезор-
ганизация многократно выросла, транс-
портная сеть перестала справляться с таким 
малоуправляемым вагонопотоком. В таб-
лице 1 представлены эксплуатационные 
параметры работы парка полувагонов 
на Западно-Сибирской железной дороге 
в период становления частных компаний-
операторов, а на рис.1 – районы образова-
ния парка порожних вагонов.
Общая погрузка для полувагонов рабо-
чего парка по сети перевозчика составляет 
510 тыс. единиц в месяц, среднесуточно – 
17 000, из них 40% (7 000 ваг./сут.) – погруз-
ка Западно-Сибирской железной дороги 
Кузбасского региона. Грузы из Кузбасса 
отправляются как на внутренний рынок, 
так и на экспорт в порты. Полигон Северо-
Запад–Кузбасс в этом смысле наиболее 
показателен. Ежесуточно в порты Октябрь-
ской железной дороги отгружается около 
1000 вагонов, а в пункты назначения, рас-
положенные в направлении Урала, Повол-
жья и далее – свыше 1500 вагонов, в зави-
симости от потребности продукции. В та-
блице 2 представлены данные по входу 
порожних полувагонов на Западно-Сибир-
скую железную дорогу в первом полугодии 
2014 года.
Дезорганизованный поток при входе 
в регион Кузбасса невозможно распреде-
лить, смешанные маршруты нужно или 
сортировать, или заводить на станции, где 
есть заявки на всех операторов в поезде. При 
этом одни операторы будут перевыполнять 
согласованный в заявке формы ГУ-12 план 
погрузки, другие – недовыполнять.
Система работы общим парком при 
возврате порожних вагонов здесь устарела. 
Необходимо организовать входящий по-
ток, обеспечить управление им. Так, на-
пример, дезорганизованная струя вагоно-
потока в канале входит на Западно-Сибир-
скую дорогу. Одни операторы явно «пере-
старались» с численностью вагонов под 
плановую погрузку, их парк недовостребо-
ван. В пути следования, кроме того, нахо-
дятся ещё смешанные поезда с «профицит-
ным» оператором, он начинает вывозить 
чужие объемы, и тогда становятся нево-
стребованными вагоны другого оператора, 
который направил их под собственную 
заявку формы ГУ-12. Образуется ком ваго-
нов перед станцией погрузки, лишние 
единицы бросают на смежные дороги. 
Поскольку составы смешанные (в них ва-
гоны разных компаний-операторов), 
то ими согласованно управлять невозмож-
но, трудно выявить оператора без заявок 
Схема районов образования порожних вагонов
Ванино
Мариинск
Владивосток
КУЗБАСС
Ярославль
Карталы
Оренбург
БалезиноПенза
Сызрань
Кизил-Юрт
Белореченская
Центральный район
Уральский район
Северо-западный район
Южный район
Условные обозначения
Лужская
Рис.1. Районы 
образования парка 
порожних вагонов. 
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и отставить именно лишние, а не вагоны 
тех компаний, которые добросовестно 
распределяют свой парк.
На рис. 2 показан график спроса и пред-
ложения в сфере предоставления транс-
портных услуг компаниями-операторами.
Первый этап. Рост промышленности. 
Экономический подъем, увеличение спро-
са на перевозки грузов в порты и на пред-
приятия. Наблюдается дефицит вагонов. 
Рис.2. График 
спроса 
и предложения 
транспортных 
услуг.
S – предложение
Первый этап Второй этап Третий этап
Р – цена услуги
Q – количество вагонов
Точка равновесия парка полувагонов.
Спрос на вагоны равен предложению 
операторов
2012 год
Таблица 2
Вход порожних вагонов на Западно-Сибирскую железную дорогу
Компания вход порожних полувагонов по собственникам 2014 г., ваг.
оператор \ месяц январь февраль март апрель май июнь среднее
ОАО «ПГК» 1294 1389 1437 953 1155 1162 1232
ОАО «ФГК» 1505 1572 1602 1554 1610 1472 1553
ЗАО «НТС» 601 590 427 455 482 559 519
ООО «ЗапСиб-Транс-
сервис»
451 414 313 386 356 332 375
ООО «ТК Новотранс» 625 795 859 813 820 856 795
ОАО «НПК» 275 290 259 280 270 222 266
ОАО «СУЭК» 190 170 189 205 200 198 192
ООО «Мечел-Транс» 81 74 71 104 80 77 81
ООО «РГ-Транс» 194 200 180 137 142 154 168
ООО «РТ-оператор» 82 88 71 94 150 267 125
ООО «УГМК-Транс» 295 302 218 342 330 403 315
ЗАО «ТалТЭКТранс» 125 115 117 147 145 151 133
ООО «УВЗ-Логистик» 210 200 136 229 233 164 195
Прочие 832 852 901 805 812 951 859
ВСЕГО 6760 7051 6780 6504 6785 6968 6808
Таблица 1
Основные показатели работы Кузбасского региона в 2008–2013 гг.
Показатели 2008 г. 2009 г. 2010 г. 2011 г. 2012 г. 2013 г.
Погрузка в среднем за сутки, ваг. 8 949 8 639 8 597 8 888 9 002 8 943
Погружено всего, тыс. ваг. 3 266 3 153 31 137 3 244 3 285 3580
Погрука угля средняя за сутки, ваг. 7 257 7 275 7 188 7 429 7 609 7 600
Прием вагонов 12 305 10 919 11 173 11 553 11 802 11 411
груженых 5 213 4 109 4 607 4 982 5 006 4 701
порожних 7 092 6 810 6 566 6 571 6 796 6 710
рабочий парк вагонов 23 911 40 123 41 810 43 477 47 451 52 258
простой местного вагона 3,92 68,45 68,75 67,04 65,83 74,39
Среднесуточное наличие полувагонов 7 921 8 361 5 752 17 353 21 907 26 241
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Схему работы перевозчика при этом иллю-
стрирует рис. 3.
При данной схеме весь порожний ваго-
нопоток после выгрузки с дезорганизацией 
ρ
вх1 
принимается к перевозке на пути необ-
щего пользования (далее – ПНП) с вход-
ной дезорганизацией ρ
вх2
. Сеть работает как 
канал, ограничений по пропускной спо-
собности нет. На вагонопоток накладыва-
ется шум канала ∆ρ
2
, и вагонопоток с де-
зорганизацией ρ
вых2
 попадает на пути необ-
щего пользования, затем с дезорганизаци-
ей ρ
вых3
 – под погрузку. На всем этапе 
перевозочного процесса нет массового 
скопления вагонов. Они прибывают под 
погрузку и востребованы.
Второй этап. Насыщение рынка ваго-
нами. 2007–2012 гг.
Выход на рынок независимых операто-
ров, процесс полной передачи вагонного 
парка в частные компании, спрос грузоот-
правителей на перевозки превышает пред-
ложение. Компании-операторы активно 
закупают вагоны в лизинг, суммарный парк 
увеличивается. Распределением вагонов 
операторы занимаются самостоятельно. 
Раздел рынка перевозок по принципу «свой 
груз возит свой оператор».
При схеме на рис. 4 весь порожний ва-
гонопоток после выгрузки с дезорганиза-
цией ρ
вх1
 принимается к перевозке с дезор-
ганизацией ρ
вх2
, сеть неспособна перерабо-
тать, перевести весь принятый к перевозке 
порожний вагонопоток, появляются бро-
шенные поезда. Сеть начинает работать как 
бункер, на нее передается порожний парк 
полувагонов с дезорганизацией ρ
вх2
, все 
заявки на перевозку груженых вагонов 
принимаются, но сеть не может их реали-
зовать – на местах погрузки наблюдается 
дефицит полувагонов, на местах выгрузки 
проблем с отправлением нет. Самая острая 
тема – брошенные поезда с назначением 
грузов в порты.
Третий этап. Перспективный вариант 
в период жесткой конкуренции и профи-
цита парка полувагонов (рис. 5).
Компании-операторы работают на по-
деленном рынке транспортных услуг. Воз-
можность улучшения логистических схем 
достигается в основном сменой собствен-
ника-грузовладельца.
На этом этапе перевозчик внедряет 
методы управления парком, учитывающие 
ситуацию с заявками на перевозку по фор-
ме ГУ-12, ограничение приема вагонов 
к перевозке. Новую систему можно пред-
ставить как «бункер-канал-бункер».
Первоэтапный вариант применялся при 
дефиците парка, когда главная задача – 
максимально быстро доставить вагоны 
к месту погрузки, пропускная способность 
каналов адекватна имеющемуся парку, 
каждый порожний вагон принимается 
к перевозке. Весь вагонопоток условно 
можно считать организованным, посколь-
ку в этот момент многих факторов дезор-
ганизации еще нет (парк пока инвентар-
ный).
Второй вариант появляется, когда ва-
гонного парка уже достаточно, сеть стано-
вится бункером и не способна пропустить 
весь неорганизованный поток. Появляется 
потребность в организации потока в пути 
следования. Узкими местами становятся 
пункты выгрузки (65% – порты), их следу-
ет рассматривать как каналы. На пунктах 
погрузки вагоны тоже не застаиваются: 
весь приходящий вагонопоток тут же гру-
зят, они тоже превращаются в каналы. 
Бункером же в системе является сеть, пре-
дельной ёмкостью которой оказывается 
пропускная способность.
Третий этап наступит или, по мнению 
специалистов ОАО «РЖД», уже наступил при 
профиците парка, когда наблюдается эконо-
мический спад, спрос на транспортные услу-
ги ниже предложения. Перевозчик устанав-
Рис. 3. Схема вагонопотоков на первом этапе.
канал-сетьКанал-ПНП канал-ПНП
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ливает правила поведения операторов на рын-
ке транспортных услуг. В этом случае необхо-
димо использовать бункер на станциях 
выгрузки, приёме порожних вагонов к пере-
возке и иметь запас вагонов частного парка 
на станциях погрузки с целью недопущения 
вывоза чужих объемов конкурентами-опера-
торами. Тогда сеть будет каналом.
На рис. 6 демонстрируется канал, где 
в первом случае дается схема с дезоргани-
зованным вагонопотоком, когда полуваго-
ны каждого собственника перемещаются 
сами по себе, во втором – вагоны крупных 
операторов движутся в составе организо-
ванных струй вагонопотоком. Упорядочен-
ные струи пропускаются быстрее.
К – количество вагонов в канале с де-
зорганизованным вагонопотоком;
К* – количество вагонов в канале с ор-
ганизованными струями вагонопотоков;
N
i 
– количество струй вагонопотоков;
N
общ 
– струя с вагонами мелких опера-
торов.
При организованном потоке крупные 
операторы, а это 80% парка, присутствуют 
собственными струями в общем канале, 
при этом каждую из них можно ускорить/
замедлить для эффективного управления 
парком. Другие 20% мелких операторов 
тоже получают выгоду, поскольку органи-
зация вагонопотоков приведет к общему 
увеличению скорости продвижения ваго-
нов в канале. Причем К < К, то есть канал 
с организованными струями пропускает 
больше вагонов, чем с дезорганизованным 
вагонопотоком. При максимальной за-
грузке он способен быстрее пропустить 
вагонопоток за счёт высвободившихся 
резервов.
К
К*
N1
N2
Nm
Nобщ.
М – маршрутизация
ρ –дезорганизация
0
Рис. 7. Зависимость дезорганизации вагонопотока 
от маршрутизации.
Рис. 4. Схема вагонопотоков на втором 
этапе.
Рис. 5. Схема вагонопотоков на третьем 
этапе.
бункер-
сеть
канал -ПНП канал -ПНП
канал-сетьбункер -ПНП бункер -ПНП
Рис. 6. Примеры с дезорганизованным вагонопотоком (К) и каналы с организованными струями 
вагонопотоков (К*).
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Вагоны операторов, у которых прои-
зошли отказы от погрузки или которые 
заведомо много заадресовали вагонов под 
погрузку, можно отставить от движения, 
при этом оператор по сниженным став-
кам платит за отстой вагонов на общих 
путях. Спланированные отстои выгодны 
и перевозчику, и оператору. При возмож-
ности оператор может переадресовать 
часть струи и будет управлять процессом 
так, чтобы недопустить простоев полува-
гонов в отставленных от движения пое-
здах. Ничто не мешает развивать и допол-
нительные формы взаимоотношений 
с железной дорогой для достижения об-
щих целей. Например, получить от неё 
гарантии о недопущении вывоза собст-
венных объемов чужими операторами 
и невыставлении претензий за нарушение 
сроков доставки вагона оператора к пе-
ревозчику.
Идея автора статьи использовать науч-
ный подход к изучению разобщенности 
по собственникам вагонопотоков на при-
мере полигона Кузбасс – Северо-Запад 
была активно поддержана на конференции 
по безопасности движения поездов (Мо-
сквa, МИИТ, 26–27 октября 2013 г.). Автор 
предлагал повысить эффективность ис-
пользования подвижного состава путем 
снижения дезорганизации входящего по-
тока и структурного изменения порожних 
вагонопотоков на Кузбасс.
При проведении сравнительного ана-
лиза трех этапов развития рынка транс-
портных услуг можно выявить наиболее 
устойчивые зависимости дезорганизации 
вагонопотока от маршрутизации. Упоря-
доченное движение вагонопотоков компа-
ний-операторов в струях собственного 
формирования снижает дезорганизацию 
и облегчает работу перевозчика. Чем выше 
уровень маршрутизации, тем ниже дезор-
ганизация вагонопотока (рис. 7).
ВЫВОДЫ
Укрупнение вагонопотока и форми-
рование маршрутов по принадлежности 
вагонов к оператору дают возможность 
упорядочить вход полувагонов на Запад-
но-Сибирскую железную дорогу. Грузо-
отправители гарантированно получат 
нужный подвижной состав, а станции 
погрузки не будут забиты «мусором» – 
неподобранными полувагонами разных 
операторов. Станциям погрузки не при-
дётся выполнять роль сортировочных 
станций и формировать под погрузку 
разным грузоотправителям вагоны раз-
ных операторов, они смогут четко рабо-
тать и качественно выполнять свои 
обязательства перевозчика.
Оператор подвижного состава заинте-
ресован в маршрутизации собственных 
вагонов и частичной консолидации соб-
ственного вагонного парка с другими опе-
раторами для ускорения оборота вагона. 
Он может переадресовать их в пути следо-
вания, отставить в отстой. Появятся рыча-
ги управления собственным парком. При 
попадании же собственных полувагонов 
в смешанный маршрут возможность управ-
ления парком для них сводится к нулю. 
Организация вагонопотока на основе ка-
нальной методологии позволит, как пред-
ставляется, повысить суточную доходность 
полувагона, усилить конкурентную борьбу 
на рынке транспортных услуг, сократить 
управленческие издержки, создаваемые 
дезорганизацией вагонотопоков.
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